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SRUD

der og inspirasjon for tusenvis av unge klima- og miljøen-
nd.

den august i fjor da hun først satt seg ned foran Riksdagen
estreiket. - Hvorfor gå på skolen når flertallet av politikere
en kunnskapen (om klima) som formidles der, spør hun?
ett på sak og synliggjør paradoksene og dobbeltmoralen.

s står hun på siden av det sosiale spillet som flertallet av 
dre grad er opptatt av. Politikk havner stort sett i katego-
Men Greta har skjønt naturlovene og at de står over oss. 
kanismene og sammenhengene mellom utvinning og for-
giressurser og et varmere, sintere og farligere klima. Hun
om kunnskapen som finnes om klimaendringenes skade-
olitikken som blir ført. Planen hennes er å streike til regje-
tikk som vil føre til at Sverige faktisk oppfyller Parisavta-

m hun prediker. Hun har tatt toget til verdens økonomiske 
matoppmøtet i Katovice, til EU-kommisjonen i Bryssel og
per ikke at en person velger tog framfor fly, sier hun. 
ler det med andre og gjør et poeng av det så kan man 

et gjøre en forskjell. 

tore endringer raskt. I det offentlige rom har det i flere 
et om behovene for å kutte utslipp, følgene av ikke å gjøre
ikling av ny teknologi som skal løse utfordringene. 
ar da utslippene bare økt i samme perioden, spør hun. 
aken i et generasjonsperspektiv. Flertallet av politikere ser 

m enn 2050. -Da har jeg ennå ikke levd 1/2 livet mitt, sier
også på sammenhengen mellom klimagasser og forbruk, 

av ressurser mellom land og masseutryddelsen av andre 

olitiske flertallet er ikke noe bedre enn Sverige i klimasa-
k tidlig på 90-tallet grønt signal av Stortinget for å utrede 
er. Dette ble stoppet av regjeringen Brundtland. Mer enn
undre er kasta bort på å bygge (Gardermoen) ut for Euro-
mfattende flytrafikk. På bakken har også siden 90-tallet
vært prioritert framfor en moderne jernbane. Politikken er
med Solbergregjeringens Nye Veier AS.

Greta TunbergFORJERNBANE

FOR
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Ofotbanen/Malmbanan
LKABs behov for å frakte jernmalm 
fra Kiruna er den viktigste premissgi-
veren for videre utbygging av denne 
nordligste mellomriksbanen.  Det vil 
vise seg om banen kan bli aktuell som
transport for andre malmforekomster,
medregnet utviklingen for gruvesel-
skapet Kaunis Iron i Pajala som også
skiper ut sin malm over Narvik Havn.
I tillegg kommer banens store og 
økende betydning for annet gods mel-
lom Nord- og Sør-Norge. På svensk 
side er det satt i gang en prosess for 
prosjektering av dobbeltspor Kiruna 
- Bergfors (40 km) og Kopperåsen - 
Vassijaure (10 km). Byggestart er ikke 
fastsatt og ingen finansiering er så 
langt klar. Vår felles holdning er at 
banen må bygges ut ettersom trans-
portbehovet utvikler seg. Vi krever 
ikke fullt dobbeltspor på det nåvæ-
rende tidspunkt, men stiller oss bak 
gjennomføringen av de pågående pro-
sjektene med forlengelse av kryssings-
spor på Narvik stasjon og tiltak på 
Narvik kombiterminal.

Meråkerbanen/Mittbanan
Vi er enige om at Storlien-Trondheim
må elektrifiseres så snart som råd. 
Bytte mellom el og diesel på grensa er 
ei bremse for togtransport mellom
Midt-Sverige og Midt-Norge. For per-
sontransporten ser vi for oss faste 
pendler Sundsvall-Östersund-Åre-
Trondheim og Stockholm-Uppsala-
Gävle-Trondheim når banen er elek-
trifisert. Forbindelsen til havn i 
Trondheim kan også være viktig for 
svensk godstransport.

Kongsvingerbanen/Värmlandsbanan
Vi er enige om at persontogtilbudet 
må bli bedre når kjøreledningen er 
skifta ut på norsk side. Det må bli 
flere avganger Oslo-Stockholm. Det 
må også bli et bedre lokalt tilbud på
strekningen Kongsvinger-Karlstad 

som en del av Värmlandstrafiken med 
gjenåpnede stopp på Åbogen, 
Matrand, Skotterud og Magnor på 
norsk side. Dersom dette kommer i 
konflikt med godstrafikken, må nød-
vendige møtespor bygges ut før per-
sontogtilbudet kan økes.

Østfoldbanen/Bohusbanan/Norge-
Vänernbanan
Det er et faktum at jernbanen Oslo-
Göteborg er utkonkurrert av E6 som
gjennomgående motorveg med fire 
kjørefelt. Dagens jernbane har høy 
andel enkeltspor, har for mange kur-
ver som begrenser togets fart og er om 
lag 60 km lenger enn E6. Deler av 
banen har intercity- og lokaltog med 
et stoppmønster som begrenser mulig-
hetene for å kjøre raske fjern- og 
godstog. Dersom transportarbeid skal 
føres tilbake fra veg til bane på denne 
strekningen anser vi det nødvendig å 
bygge nye traséer. Vi vil peke på kor-
ridorer som vi mener bør utredes av 
våre lands myndigheter. 

FJ har lenge foreslått en direkte bane 
Ski-(Kalnes)-Sarpsborg og videre sør-
over via Bohuslän i en ny trasé som 
ikke får være lenger enn E6. Banen 
kan gå gjennom Halden eller over Svi-
nesund. Den kan ha knutepunkter og 
fellesstrekninger med Bohusbanan. En 
slik trasé kan bli ca. 270 km lang. 
Sarpsborg vil da bli knutepunkt for 
østfoldkommunene Fredrikstad, 
Sarpsborg og Halden med til sammen 
150.000 innbyggere. FJ anser at 
banen bør bygges med tre spor; to til
lyntog og et med lange møtespor til 
godstrafikk. Banen planlegges som en 
integrert del av intercity Østfold med 
delvis sammenfallende trasé.

FSJ foreslår en ny korridor fra Ski og
østover til omtrent Töcksfors hvor en 
bane kan fortsette østover til Karl-
stad/Stockholm og en bane sørover 

via Dalsland til Göteborg. Distansen 
Oslo–Göteborg via Töcksfors er 336 
veikilometer ifølge en kart-app.

Nattog og nye sovevogner
Vi er enige om å foreslå at det gjen-
opprettes et Internord nattogtilbud 
mellom Oslo, Stockholm og Malmö/
København med utveksling av vogner 
i Göteborg. Dette for å begrense 
driftskostnadene. Et slikt nattogtilbud 
har vært kjørt tidligere. Vi anser nat-
tog som et godt og miljøvennlig alter-
nativ til fly. Vi viser også til den nye 
svenske regjeringserklæringen hvor 
det er lovet at det skal utredes en ny 
togforbindelse mellom Stockholm og
kontinentet. Vi mener den norske 
regjeringen bør gjøre det samme. Det 
bør utredes en mulig samordning av 
tilbudet. Dette er naturlig da slike tog-
pendler vil få en lang fellesstrekning 
Malmö-Hamburg. Det kunne for 
eksempel kjøres Stockholm - Bruxel-
les og Oslo - Praha med mulighet for
overgang på fellesstrekninga.

Vi er også enige om å foreslå at Norge 
og Sverige samarbeider om en bestil-
ling på nye sovevogner. Det må være
en type vogner ned høy komfort som
kan utnyttes både i natt- og dagtra-
fikk. Dagens park av sovevogner er 
liten og begynner å bli gammel. Vi 
anser nattog som et miljøvennlig 
alternativ til fly.

Enighet om grensebaner
Den 29. januar holdt For Jernbane og Föreningen Svenska Järnvägsfremjandet felles møte i Oslo. 
Hovedsaken for møtet var de fire mellomriksbanene som Norge og Sverige har. Her er en opp-
summering av hva foreningene ble enige om å mene.

Gjenåpninga av Stockholmstoget i 2007
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Mens regjeringen Löfven i
Sverige vil ta beredskap og
feilretting på jernbanenettet 
tilbake i statlig regi, vil regje-
ringen Solberg i Norge ta
oppgavene fra Bane NOR og 
legge det ut på anbud.

KJELL ERIK ONSRUD
(leder@jernbane.no)

Solberg har delt det norske jernbane-
nettet i 10 geografiske områder. Hvert
område blir en kontrakt som lyses ut.
Kontraktene skal bli på fem år med 
opsjon på ytterligere to år. Norge har 
ca. 3.800 km jernbane med trafikk, så
i snitt blir hvert område på 380 km. 
Etter regjeringas planer skal hele jern-
banenettet være konkurranseutsatt
innen 1.1.2027. Det første området
blir Sørlandsbanen fra Neslandsvann
til Stavanger. Det stemmer med kon-
kurranseutsettinga av persontrafik-
ken på samme strekningen. Prekvali-
fisering av anbydere skal starte 
1.7.2021 og kontrakt med vinneren 
skal inngås 1.3.2022. 

For å ta hånd om jernbanen i mellom-
tida har Bane NOR valgt å skille ut 
drift, vedlikehold og beredskap i et 
eget selskap som skal få navnet Spor-
drift AS. Spordrift får med seg de vel 
1000 ansatte i Bane NOR som drifter
infrastrukturen. Selskapet har også 
fått en leder med årslønn på nesten 
2,2 mill. Det er hensikten at Spordrift 
skal få være med og legge inn anbud
når den tid kommer. 

Vi har spurt Tore Fjukstad områdedi-
rektør Øst i Bane NOR om hva infra-
strukturforvalter utfører sjøl av arbei-
der på linjene. - Det foregår en 
diskusjon på det i disse dager, svarer
han. Grovt sagt utfører Bane NOR 
drift og vedlikehold. Det er 1000 
detaljer. Jeg kan ikke vær mer presis. 
Det foregår nå drøftinger om hvilke 
oppgaver som skal ut på anbud. 

I prinsippet skal alle utøvende oppga-
ver føres over til det nyoppretta sel-
skapet Spordrift som siden skal kon-
kurranseutsettes. Selskapet skal være 
operativt fra 1.7.

Norsk Jernbaneforbund mener tids-
planen som er lagt er for trang. Spor-
drift vil ikke rekke å bli skikkelig eta-
blert til oppdragene skal ut på anbud. 
De frykter både for kaos og at Spor-
drift vil være sjanseløs i konkurran-
sen. Jernbaneforbundet er også kritisk
til at Spordrift ikke skal være et dat-
terselskap av Bane NOR. Bane NOR 
vil miste kjernekompetanse. Det hel-
hetlige ansvaret blir borte. Sverige, Ny 
Zeeland og Storbritannia som har
gått langt i å konkurranseutsette sine 
statsbaner har erfart at det ble dyrere 
og dårligere. De jobber nå med opp-
rydding og reorganisering, forteller 
Jernbaneforbundet. 

Vi har også spurt Janina Hortmann,
tillitsvalgt i Jernbaneforbundet om 
konkurranseutsettinga. - Bane NOR 
har i dag beredskap for feilretting for 
driften, både akutte og ikke akutte 
feil. I tillegg utfører Bane NOR årlige 
kontroller av infrastrukturen og noe 
mindre fornyelser for å vedlikeholde 
og utvikle kompetansen, ikke minst i
forhold til lærlinger, forteller hun. Nå 
skal disse oppgavene ut på anbud. - 
Det er veldig likt det man har gjort i 
Sverige. Tillitsvalgte i Sverige sier at 
dette ikke har vært noe lurt, sier 
Hortmann.

- I Sverige er ansvaret delt opp i funk-
sjonskontrakter. Bare et firma som 
vinner. I tillegg er det en underskog av
underleverandører. Jeg har hørt det 
skal være rundt 400 firmaer. Om man 
går på kontraktnivå så kan man måle 
lavere priser, men om man ser på 
administrasjonen så har den økt med 
134 %. Det er en mengde byråkrati 
knytta til anbudene; inngå og følge 
opp kontrakter og rettssaker. For 
beredskap og feilretting er det vanske-
lig å lage kontrakter på uforutsette 
ting, som f.eks. følger av ekstremvær.
Det er vanskelig å påta seg en kon-
trakt med resultatforpliktelse til fast-
pris. I praksis er en del av kontrakten
fastpris og en del er stykkpris. Entre-
prenørene tjener derfor mer på feilret-
ting. Det blir ikke noe incentiv for 
forebyggende vedlikehold. 

Skal Bane NOR ha et inspektørkorps, 
spør jeg? - Det er ikke avklart ennå 
hvordan grensesnittet mellom Bane 
NOR og entreprenørene skal trekkes.
NJF mener Bane NOR med hell 
kunne utført noe mer banearbeider i
egen regi, sier Hortmann.

- Det som ligger i EU-pakkene så 
langt går på obligatorisk skille mel-
lom togselskap og infrastruktur. Det
er ikke noe pålegg om at drift og ved-
likehold av infrastrukturen skal kon-
kurranseutsettes. Tyskland har ikke 
konkurranseutsatt. Sverige har som 
kjent gjort det. Det øvrige Norden er
jeg usikker på, forteller Hortmann.

Norge: 
Beredskap og feilretting ut på anbud

Lærling på Nordlandsbanen, foto: Jernbaneverket, Øystein Grue.
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Sverige har sammen med
Storbritannia gått lengst i å
dele opp, konkurranseutsette
og privatisere sine statsbaner. 
Nye reformer er nesten nødt til 
å gå i motsatt retning. I 2016
tok den svenske regjeringa 
det første skrittet tilbake. Da 
ble kontrollen med utførte 
arbeider overført til Trafikver-
ket, som forvalter eieransvaret
for jernbanenettet. Før det var 
kontrollen basert på egenmel-
ding fra entreprenørene.

KJELL ERIK ONSRUD
 (leder@jernbane.no)

Nå utreder regjeringen Löfven hvor-
dan utføringen av beredskap og feil-
retting (basunderhåll) på jernbanenet-
tet kan føres tilbake fra markedet til 
Trafikverket. Bakgrunnen er en mis-
nøye som har bygd seg opp over tid 
med hvordan disse oppgavene blir iva-
retatt under et anbudsregime, og 
negative følger for togtrafikken og 
kundene. Slurv har vært avdekket. 
Ansatte har måttet overse oppdagede
feil. Avsporing som kunne føres til-
bake til dårlig vedlikehold har skjedd.
Utredningen var tema på et seminar i 
regi av svensk avdeling av NJS (forum 
for nordisk jernbanesamarbeid) i 
Solna nord for Stockholm den 5. 
februar. Ansvarlig for utredningene er
Erland Olauson, tidligere første nest-
leder og forhandlingssjef i svensk LO. 
Utredningen skal legge fram en slutt-
rapport seinest den 30.8. 

- Et vel fungerende vedlikehold er 
grunnleggende for bedre punktlighet 
og stabilitet i jernbanesystemet, og 
dette har fortsatt høg prioritet hos 
regjeringen, slår Erland Olauson fast. 
Til NJT 5-2018 (Nordisk järnbane-

tidsskrift) uttaler Jens Holm (V) ord-
fører for Riksdagens Trafikutskott at 
det er viktig og riktig å ta vedlikehol-
det tilbake til Trafikverket. Vi trenger 
bedre samordning og langsiktighet for 
jernbanevedlikeholdet. Han synes 
ikke at dagens modell hvor arbeidet er 
delt på flere entreprenører og strek-
ninger og begrensa i tid fungerer sær-
lig godt. Trafikverket må få et større 
ansvar enn bare å være bestiller mener 
han. 

Den statlig eide jernbaneentreprenø-
ren Infranord står sentralt i utrednin-
gen. Infranord ble skilt ut fra det tid-
ligere Banverket i 2010 for å 
konkurrere om utbygging- og vedlike-
holdsoppdrag på jernbaneinfrastruk-
turen. Infranord har i dag 14 av i alt 
32 kontrakter på beredskap og feilret-
ting. Utredningen ser på hvordan Infr-
anords kapasitet her kan føres over til 
Trafikverket. Mye må avklares. Infr-
anord må kunne fungere og oppfylle
sine øvrige forpliktelser etter en over-
føring. Samtidig må beredskap og feil-
retting i Trafikverkets regi fungere fra 
dag én.

Flere hundre personer vil måtte bytte
arbeidsgiver ved en overføring. Sam-
tidig er det mangel på fagfolk som 
kan jernbane. Kanskje leder et samla 
grep på vedlikeholdet også til et større
utdanningsansvar for Trafikverket, 
spør Olauson? Han sammenligna 
med Storstockholm Lokaltrafiks tid-
ligere bussjåførutdanning. Det er et 
ansvar som ingen av de nåværende 
markedsaktørene ser ut til å ville påta 
seg.

På seminaret spurte en representant 
for SL om de har sett på hvilke virk-
somheter som passer for egen regi og 
hvilke som egner seg for entreprise? 
Svaret var nei, men utredningen heller 
mot at dagens kontraktsområder ikke
skal være avgjørende. Vi vil heller 
definere strategiske korridorer. Som 
eksempel kan en strekning som Stock-
holm–Malmö være mer egna for egen
regi. Flere trafikverksansatte var enige

i at komplekse anlegg krever lokal 
kjennskap og kontinuitet. En del etter-
lyste også gjeninnføring av sektoran-
svaret.

En representant for KTH (kungl. 
tekn. högskolan) mente at reinveste-
ringer egner seg bedre for anbud enn 
feilrettende vedlikehold, og at spesi-
elle «innsatsstyrker» burde opprettes 
på strategiske steder. Noen tok også 
til orde for at Trafikverket burde eie 
og leie ut de større spesialmaskinene. 
– På sikt bør Trafikverket ha ansvaret 
for feilrettende vedlikehold, mens for-
nyinger legges ut på anbud. Det gir 
bedre kunnskap og kontinuitet, sa 
Olauson.

Kritisk tilstand på jernbanenettet
SVTs Uppdrag granskning har vist 
bilder av dårlig vedlikehold som jern-
banearbeiderne sjøl har tatt. Arbei-
derne tvinges til å overse ødelagte og 
nedslitte komponenter da kontraktene 
bare spesifiserer at et visst antall kom-
ponenter skal skiftes eller repareres. 
- Vi velger å ta oss av det absolutt ver-
ste, resten må vi gå fra, uttaler en av
arbeiderne. Generaldirektør Lena 
Erixson på Trafikverket sier at jernba-
nen trenger vedlikehold, modernise-
ring og kapasitetsutvidelse. 2018 var 
det verste forsinkelsesåret i Sverige 
siden 2010. Uppdrag granskning mel-
der også at i 2018 ble bare 24 av 
11.000 sporveksler skifta ut. Sporspe-
sialist Ensio Taivalkoski fortalte til
SVT at han og noen kolleger på Tra-
fikverket hadde beregna at det er nød-
vendig å bytte ut 260 - 300 veksler 
årlig. Utskiftningstakten har siden 
2013 ligget under 30 veksler i året. 
Lena Erixson forteller at Trafikverket 
framfor alt bytter komponenter i 
sporvekslene framfor å bytte hele vek-
selen. - Vi gjør det når de går i stykker 
eller risikerer å gå i stykker, sier hun 
til SVT. Ensio mener Trafikverket 
skyver et berg av vedlikeholdsetterslep
foran seg ettersom vekslene blir eldre 
og eldre, og at risikoen for avsporin-
ger øker. Bevilgningene til vedlikehold 
har økt fra 3 mrd. i 2000 til 8 mrd. i

Sverige: 
Beredskap og feilretting tilbake til Staten
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2018. Justert for kostnadsvekst etter 
norsk byggeindeks for boligblokk til-
svarer 3 mrd. i 2000 kr 5,6 mrd. i 
2018. Norsk bevilgning til drift og 
vedlikehold er i 2019 på 8,9 mrd. 
Norge har et høyere kostnadsnivå, 
men et vesentlig kortere jernbanenett.
Svensk bevilgning øker også for 2019,
men først i 2020 tror Trafikverket at 
de vil begynne å hente inn vedlike-
holdsetterslepet. 

Fagforeningen SEKO mener pengene
brukes feil ved at Trafikverket alltid 
går etter laveste pris/anbud. - Da går 
sakene i stykker på nytt etter kort tid
og det blir enda dyrere sier de. SEKO 
mener det må en politikkendring til, 
mer penger alene vil ikke hjelpe. Lena
Erixson viser også til det at togtrafik-
ken stadig øker og at jernbaneinfra-
strukturen er gammal og sliten.

IKEA også rammet
Også næringslivsaktører kan frustre-

res over et togtilbud under pari. Den
18.1 hadde IKEAs adm.dir. Pernilla 
Jonsson på trykk et debattinnlegg i 
Dagens Nyheter med overskriften; 
”Järnvägens brister hotar IKEAs fort-
satta expansion».

Dette er en kort gjengivelse av innleg-
get. IKEAs hovedkontor og hovedfa-
brikk ligger i Älmhult sør i Småland 
nær Skåne. Älmhult er også en stasjon 
på stambanen mellom Stockholm og 
Malmö. Små og forsinkede investerin-
ger i jernbanen, stadig økte reisetider, 
forsinkelser og innstilte tog er en trus-
sel mot vår virksomhet, skriver Jons-
son. IKEA er et globalt varemerke 
som i 2018 hadde et butikksalg på 
38,8 mrd. EUR. IKEA har mer enn 
200.000 medarbeidere. Älmhult er 
det største med 5.400 medarbeidere. 
Av disse pendler drøyt 3000 til Älm-
hult. IKEA har også anlegg i Malmø 
og Helsingborg. I tillegg reiser 
10-tusentalls medarbeider og partnere

fra hele verden til Älmhult hvert år for
læring og organisasjonsbygging. Der-
som vi ikke kan rekruttere rett kom-
petanse til Älmhult på grunn av feil 
og mangler på den svenske infrastruk-
turen, vil det bli vanskelig for IKEA å
drive design- og produktutvikling i 
Älmhult og i Sverige i framtida. Gjen-
nom flere år har vi gjentatte ganger 
tatt opp våre utfordringer med feil på 
infrastrukturen og overfylte, forsin-
kede, skitne og ødelagte tog. Tross 
våre gjentatte kontakter har proble-
mene blitt verre. Det siste var Trafik-
verkets innføring av 15 min. ventetid 
for alle sørgående tog på Hässleholm 
mellom Älmhult og Malmø. Alle for-
verringer for våre ansatte som pendler
er en forverring for IKEA. 

Kilder: Järnvägsnyheter, SVT, Nor-
disk Järnbanetidsskrift, Dagens 
Nyheter og Svenska Järnvägsfremjan-
det.

Vi kan ikke ha en situasjon med sta-
dige innstillinger av fjerntogene på 
Nordlandsbanen. Driftsstabiliteten 
for de snart 40 år gamle Di 4-lokomo-
tivene holder på å kulminere. Et antall 
dager i forrige uke var tre av fem lok 
ute av drift og dagtogene i begge ret-
ninger måtte erstattes med busser.  

For å ha nok lokomotiver til samtlige
dag- og nattog kreves det minst tre 
lok, og da opererer man med liten 
margin. Havarier med Di 4-lokene 
skjer nå stadig oftere med de driftsfor-
styrrelser og ulemper det medfører 
både for passasjerer og togbetjening.
Dessuten med irritasjon og tap av 
renommé. Situasjonen rammer NSB 
som i sammenhengen kan vise seg å 
være den minst skyldige, da det er 
Norske Tog AS som etter jernbanere-
formen eier og anskaffer togmateriell.
- En slik situasjon på Norges nordlig-
ste og lengste stambane er ikke aksep-
tabel. Reisende med tog til og fra 
Nord-Norge har selvsagt krav på 

samme kvalitet, komfort og regulari-
tet som på det øvrige stamnettet, sier 
For Jernbanes nestleder nordlendin-
gen Gunnar A. Kajander, som selv på 
reise nordover i slutten av januar fikk 
ta erstatningsbuss for dagtoget. Det 
har lenge vært kjent at den effektive 
driftstiden for Di 4-lokene minsker på
grunn av økt vedlikeholdsbehov.
Departementet/Jernbane-
direktoratet og NSB/Norske Tog AS 
må ta kritikk for at de ikke tidligere 
har sørget for å skaffe til veie nye og
pålitelige lokomotiver. 

Vi forventer at departementet gir 
NSB/Norske Tog AS de nødvendige 
fullmakter til å løse den akutte situa-
sjonen. Saken har dessuten en politisk
dimensjon som gjør at den kan 
komme opp i Stortinget og til behand-
ling i Transport- og kommunikasjons-
komitéen.

- Vi forventer dessuten at Samferdsels-
avdelingen i Nordland Fylkeskom-

mune bruker sin innflytelse for å sikre 
en god driftsstabilitet for fjerntogene
på Nordlandsbanen uavhengig av den
konkurranseutsettinga som regjeringa 
skal gjennomføre, avslutter Gunnar 
A. Kajander. 

Pressemelding fra For Jernbane
5.2.2019

Driftsstabiliteten for loktogene på 
Nordlandsbanen må sikres

Di 4 nr. 4655 på Trondheim S før avgang med

dagtog 471 til Bodø. Foto 14. mars 2018

Gunnar A. Kajander.
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Trusselen fra jernbaneprivatiseringen 
henger over oss
- Litt om erfaringene fra 
Storbritannia, og litt ufrivillig
komisk efterspill her på ber-
get med NSB- bil til døra…

Oppdeling og konkurranseutsetting av 
norsk jernbane fortsetter med høyhas-
tisghetstempo. Politikere som har dette 
som en hellig trossetning kjører på uten 
noe vantro sideblikk til ubehagelige rea-
liteter i f.eks. Storbritannia, der resulta-
tene har vært katastrofale (se under). 
Nei, det neoliberalistiske evangelium 
skal bokstavtro følges til siste vers uten 
tvil i sjelen.

Men f.eks. Grethe Thorsen i «Fri Fag-
bevegelse» tilbakeviser mytene om 
«godene» ved den britiske privatisering;
at det har ført til flere passasjerer, at det
er blitt billigere for passasjerene – eller
mest avgjørende av alt at det på en eller 
annen måte skulle ha vært «gunstig for 
Staten/skattebetalerne». Dette siste 
poenget er spesielt graverende, da det 
f.eks. i perioden 2013-14 ble utbetalt ca. 
2,3 milliarder kroner til aksjonærene. 

Dertil kom denne gangen merkostna-
dene som følge av privatiseringen - 
anslått å være over 1 milliard pund 
(budrunder, markedsføring og utbyt-
ter). Myten om reinvestering holder 
absolutt ikke vann: «Private togselska-
per i Storbritannia er fullstendig avhen-
gige av statlig støtte» på tross av de 2,3
milliarder som likevel ble gitt aksjonæ-
rene – efter å ha mottatt 1 milliard 
pund i offentlig støtte.

Den norske reformen blir heller verre 
enn bedre enn den britiske. Der er det i 
hvert fall i teorien et krav om reinveste-
ring. «I motsetning til Storbritannina 
stiller den norske jernbanereformen 
ingen forventninger til at private togsel-
skaper skal investere i jernbanen. Tvert
i mot skal staten utvikle og finansiere 
både tog og infrastruktur. Togselska-
pene vil ikke få noen forpliktelser til å 
investere overskudd i jernbanen, og 
aksjonærene ønskes hjertelig velkom-
men til å skumme fløten av skattebeta-
lernes investeringer» (min uthevning).
Som kjent er – efter skandaløse erfarin-
ger og protester fra publikum – proses-
sen med reversering av «reformen» i 

gang, som at East Coast Main Line ble 
tatt tilbake til offentlig eierskap i 2009. 
På tross av gode resultater ble den imid-
lertid reprivatisert i 2015…..
Nå har imidlertid Labourlederen Cor-
byn satt full reversering av privatiserin-
gen på programmet, og meningsmålin-
gene viser at han har bred støtte blant 
velgerne for dette – det ser ut til at nett-
opp denne saken vil bidra til at han står 
svært sterkt foran et eventuelt nytt par-
lamentsvalg.

Og så har vi her hjemme fått et innslag 
av komikk i elendigheten: NSB har 
varmhjertet kommet på at de vil følge 
oss til døren – med egne leiebiler – mer-
ket NSB(!) De fleste vil vel mene at det 
knapt finnes noen virksomhet som
egner seg bedre for privat drift enn bil-
utleie – men – neida. HER skal det være 
NSB! – resten kan gå til he…. unnskyld, 
legges ut på anbud. Må skyldes en hittil 
uoppdaget sans for humor hos NSB-
ledelsen eller???

Med tragikomisk hilsen, Jens Hansen.

Nå kjenner vi resultatet av anbuds-
konkurransen for trafikkpakke sør, 
det vil si Sørlandsbanen, Arendal-
banen og Jærbanen. Det avgjørende 
punktet i Jernbanedirektoratets vur-
dering var pris. Pristilbudet fra det 
vinnende togselskapet var 21 prosent 
lavere enn det nest laveste anbudet. 

Kim Aastangen  (kaa010@post.uit.no)

Men dette var ikke prisen for å frakte
et bestemt antall togpassasjerer de 
neste 10 årene. Togselskapene kunne
selv fabulere om hvor mange passasje-
rer prisen skulle gjelde for. Det vil si 
at togselskapene skulle spå i kaffegru-
ten om hvor mange passasjerer deres
opplegg ville føre til.  

Da gjelder det selvfølgelig å ta i med 
passasjerantallet så det rekker. Om 
tallet et togselskap oppgir, er useriøst 
høyt, spiller ingen rolle. Så her gjelder 
det ikke å være pessimist, for da ville 
man jo tape anbudskonkurransen. Og
tilsvarende om et togselskap oppgir et
realistisk passasjerantall. Det får 
ingen trøstepremie. Det som gjelder er 
vinn eller forsvinn. Det vil si bløff 
eller forsvinn.

Her er det derfor fritt fram for bløff-
makere. Her gjelder det å bløffe om 
passasjertallet. Om passasjertallet det 
vinnende togselskapet sendte inn bare 
var bløff eller ei, får vi først vite om 
10 år når kontraktsperioden løper ut. 
Men da har jo vinneren fått sin profitt 

i 10 år. Og tapere har gått glipp av til-
svarende profitt, eventuelt til og med
gått konkurs i mellomtiden. Om det 
viser seg at vinneren bløffet, kan vin-
ner likevel koste på seg å si: - Den 
største bløffmakeren vinner. Våre 
aksjonærer takker staten og skattebe-
talerne!

Dette er som om en idrettsutøver 
øverst på seierspallen skulle rope ut: 
- Den som er best til å dope seg, vin-
ner! Snart kommer en ny anbudskon-
kurranse. Trafikkpakke nord; Dovre-
banen, Rørosbanen, Meråkerbanen 
og Nordlandsbanen. Hva vil Jernba-
nedirektoratet legge vekt på da – høy-
est antall dopede lokførere?

Toganbudet: Største bløffmaker vinner
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KARIN ASMUNDSSON 
 (karin.asmundsson@ostran.se)

Artikkelen stod første gang på trykk i 
avisa Östra Småland som kommer ut i 
Kalmar. Den gjengis her med tillatelse
fra journalisten. Vi har fått vite at Cen-
tralens resebutik tar imot bestillinger 
fra hele Norden; www.resebutik.se.

– I januari hade vi en fyrdubbling jäm-
fört med förra året. Det går rakt upp, 
pekar Ivar Karlsson mot taket. – Det 
ökar med kubiken, och vi satt inte och
rullade tummarna förra året. Jag vet 
inte vart vi är på väg. Jag tror att vi gör
ett någorlunda hederligt jobb och vi 
har ett hyfsat rykte i sociala medier. Vi
är hyggligt billiga och tar inte ut några 
ohemula priser. Han tror att det är kli-
matdebatten som gör att intresset för
tågresande exploderat.

– Om vi ska kunna uppfylla Parisavta-
let måste vi ändra vårt resande. Och 
det kommer att bli ännu bättre. DB, 
Deutsche Bahn, kör bara på grön el, 
och färjorna mellan Rödby och Putt-
garden har bytt ut dieseln mot mil-
jövänligare alternativ. Hela kedjan gör 
att tåget ofta bara har en tjugondel av
flygets utsläpp. Ivar har jobbat med 
järnvägar och tåg i hela sitt liv. Fem år 
efter att han egentligen gått i pension
driver han den framgångsrika Centra-
lens Resebutik, inrymd i stationen i 
Kalmar, som hjälper resenärer från 
hela landet att boka utrikes tågbiljet-
ter.

– Vi har ingen marknadsföring, men 
lite draghjälp har vi fått av Björn Ferry
som bokar allt genom oss och kallar 
oss för ”den grymma resebyrån i Kal-
mar”. Björn Ferry, som både vunnit 
VM-guld och OS-guld i skidskytte är 
expertkommentator på Sveriges Televi-
sion. Han är djupt engagerad i klimat-
frågan, och har som mål att hela famil-
jen ska vara fossilfri 2025. Därför åker

han tåg från hemorten Storuman till 
tävlingarna i Italien och Slovenien. 
Resebutiken har också blivit uppmärk-
sammad i riksmedia, bland annat har 
Dagens Nyheter haft reportage om 
resebutiken.

Den som vill flyga kan själv enkelt fixa 
biljetterna. Det är svårare för den som 
vill resa miljövänligt med tåg, särskilt
om man vill boka sittplats eller sov-
plats, och då kan man få hjälp i Kal-
mar vilket allt fler upptäckt. – Grejen
med flyg är att det är internationellt. 
Som tågresenär liftar man i de olika 
nationella tågsystemen och det är lätt
att gå vilse. Tyskarna räknar med att 
resenären är en man med attachéport-
följ som byter på åtta minuter. En van-
lig svensk familj med ungar och barn-
vagnar, måste ha andra parametrar.

2014 la SJ ner sin utrikesförsäljning. 
En sorglig historia, menar Ivar. – Jag 
vet inte om man ska skratta eller gråta. 
En gång i tiden var SJ utrikes jättestort. 
Vi jobbade både för att få ut svenskarna
i Europa, och få hit turister från hela 
världen. Vi hade något som hette Scan-
rail som gällde i hela Skandinavien och 
som såldes i alla världsdelar.

Men i Kalmar fortsatte resebutiken att 
säja på utlandet, och det går bättre och 
bättre. 98 procent av utrikeskunderna
är utsocknes. – Det är mest Interrail, 
platsbokningar och anslutningar, både 
i hela Europa och enstaka land. Från 
Kalmar och ut i världen. Det är hos 
Ivar Karlsson som Björn Ferry bokar 
alla sina biljetter.

Det största resmålet är Italien. – Då 
kan man åka via Österrike ena vägen
och Schweiz andra så passerar man 
Alperna dagtid och både i Schweiz och 
Österrike är restaurangvagnarna bra.
Och så är det mycket biljetter till Cen-
traleuropa, det gamla Habsburgska 
riket, till Wien, Budapest och Prag. 
Det är lite som att åka Orientexpres-
sen.

Ivar Karlsson började sommarjobba
för SJ 1965. – Mest har jag arbetat 
med utrikes tågtrafik. Jag var med om 
att utveckla direkttåg till utlandet och 
biljetter som gjorde det möjligt att fylla
dem. I mitten av 70-talet var det tåg-
luffning som gällde för svenska ungdo-
mar som med ett Interrailkort tog sig
runt hela Europa. Idag finns det tio 
varianter, från en månad till tre måna-
der och med olika priser beroende på
hur många dagar man vill resa. Vuxna
får ta med två barn under 12 år gratis.
– Det gör att tåget ofta är billigare än 
flyget. Och vissa sträckor går det for-
tare med tåg än med flyg, som Paris - 
Bryssel, en och en halv timme, eller 
Paris - Amsterdam.

Innan lågprisflyget kom var det tåg 
som gällde för den som ville resa. Idag
gör olika skattesatser att flyget är sub-
ventionerat jämfört med tåget, menar 
han. Samtidigt påpekar han att tåg inte 
alls behöver vara dyrare än flyg. Det 
finns mycket rabatter, som interrail-
korten där varje vuxen får ta med två
barn under tolv år var gratis.
– 1944 i Chicagokonventionen när 

Centralens resebutik
Ivar Karlsson driver Centralens resebutik tillsammans med Mia Petersson. Allt fler har upptäckt 
resebutiken i Kalmar som är experter på utrikes tågresor. Förra året såldes dubbelt så många
utrikes tågresor jämfört med 2017.

Ivar Karlsson. Foto: Karin Asmundsson
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krigsflyget skulle ställas om till civilt 
skattebefriade man flygbränslet. Så är 
det fortfarande. Elströmmen till tågen 
i Tyskland är dyr, och den som skickar
ut energi ska ha betalt, och ovanpå det
är det en avgift för att ställa om pro-
duktionen till vindkraft och så är det 
moms på 19 procent på det. Man fly-
ger nästan gratis. Men tågtrafiken i 
Tyskland är som en våt filt.

En annan anledning till att det ibland
är billigare att flyga än att ta tåget 
beror på personalkostnader. – De järn-

vägsanställda i Europa har hyfsade 
(gode) löner. Lågprisflyget flyg-
värdinnor tjänar 6000-7000 kronor i
månaden, och ska stå för sina unifor-
mer själva. Jag gillar konkurrens, men 
det ska vara justa villkor.

Ivar fyller 70 i år, men har inga planer 
på att trappa ner. 2017, när de tidigare 
ägarna till resebutiken gick i pension,
tog Ivar över tillsammans med Mia 
Petersson. Resebutiken har tre delar, 
resecentrum för KLT, vanlig station 
och så utrikestrafiken. – Jag jobbar 

ungefär 80 timmar i veckan, det är 
ingen förskoning.

Att komma fram på telefon till resebu-
tiken är inte alldeles lätt. – Telefonti-
derna är ett inferno. Pratar man i tele-
fon sitter det två eller tre på vänt, man 
blir lite lätt frustrerad. Det är bättre att 
mejla. Just nu arbetar sju personer i 
resebutiken. – Egentligen skulle vi 
behöva ett helt regemente. Själv åker 
han tåg, både till barnbarnen i Umeå 
och ut i Europa.

Vi har spurt reisende på Lille-
strøm stasjon om de tar tog på 
fritidsreiser og om hvilke partier
som har størst troverdighet når 
det gjelder å satse på jernbane.

  RAVI
Han kom med buss til Lillestrøm sta-
sjon og skal med toget til Skøyen i 
Oslo. Derfra går han. Dette er ei 
arbeidsreise han tar hver dag. Han 
har både bil og sykkel. Han velger 
toget framfor bilen på grunn av tra-
fikksituasjonen og økonomi. Han har
ikke brukt tog til feriereiser, men kan 
tenke seg å gjøre det. Han tror Høyre
har størst troverdighet i jernbanesat-
sing. 

  RONJA + MIE & OTILIE
De kom med bil til Lillestrøm og blir 
også henta med bil på Moelv stasjon. 
Familien skal på vinterferie. - Vi har 
både bil og sykkel, men tar toget fordi
hele familien ikke reiser samtidig, for-
teller Ronja. Hun pendla en del tidli-

gere da hun gikk på skole. Hun har 
bruk toget flere ganger tidligere når de 
har reist på ferie. - Vi har familie på 
Moelv. Som oftest tar vi tog dit. Ronja
har ikke tenkt noe over hvilke politiske
partier som er mest troverdige når det 
gjelder jernbane.

  ARILD + EVEN & PHILIP
De kjørte bil til Lillestrøm stasjon. 
Gutta skal til mormor og morfar i 
Porsgrunn, og blir møtt av dem der. 
Far skal ikke reise. - Som oftest tar jeg 
buss til jobb, men jeg har kjøpt meg en 
«avlatsbil» så det hender jeg tar den 
også, forteller Arild. Gutta går til sko-
len og den eldste sykler når det er bart.
De blir ikke kjørt. Skolen vil ikke det.
Ikke vi foreldrene heller. De skal ha 
mosjon og en trygg skolevei. - Jeg kjø-
rer sjelden tog på fritida. Det blir mye
styr når hele familien skal av gårde. 
Det begynner å bli noen år sida sist jeg 
tok toget til Stavanger. Men det er vel-
dig hyggelig å ta tog, sier Arild! Han 
synes ingen politiske partier er trover-
dige når det gjelder å satse på gods på
bane. - Der går det den gale veien! 
- Når det gjelder persontrafikken så 
har jeg ikke fulgt så godt med, sier 
Arild.

  SVEN, KENIA OG OLIVER
De kom med buss til Lillestrøm stasjon 
fra Kongsvinger og skal ta toget til 
OSL. Derfra flyr de til Filipinene. - Det 
er ei fritidsreise, og ca. et år sida sist. 
Det er 14 dager sida sist jeg tok tog, og 
det var også til OSL. Til daglig trans-
port blir det mest bil. Vi har sykkel, 
men den blir lite brukt, sier Sven. Vi rei-
ser kollektivt til OSL fordi det ville 
kosta en formue å stå parkert der. - Alle
politikere lover og lyger, sier Arild. Jeg
forholder meg mest til Frp. De satser 
mye både på jernbane og veg. Prisene er
for høye. Både bompengene og kollek-
tivbillettene, sier han.

  BENEDIKTE 
Hun tok buss til Lillestrøm stasjon og 
skal til Oslo S. Der går turen videre til
fots. Dette er ei fritidsreise hun tar en 
gang i uka sånn omtrent. Til daglig 
bruker hun buss til skolen. - Jeg har 
planer om å kjøpe meg sykkel til 
våren, sier hun. På feriereiser har hun 
ikke pleid å ta toget, men kunne godt 
tenke seg det. Når det gjelder politi-
kere, jernbane og troverdighet så er 
hun usikker.

FEM 
på toget

Ravi Ronja
+ Mie & Otilie

Arild
+ Even & Philip

Sven, Kenia og
Oliver

Benedikte
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GUNNAR A KAJANDER 
(gkajander@bredband.net)

Den partipolitiske innlåsingen preger 
posisjonene. Bakkes analyse er skuf-
fende lesning, men bekrefter inntryk-
ket av regjeringens tomgangspolitikk i 
nord. Bygging av jernbanen videre 
nordover er på overtid. At landsdelen
ikke har den forhandlingskraft som 
skulle behøves er i seg selv et stort pro-
blem. Dessuten savnes den nordkalot-
tiske dimensjonen som en forsterkende
interregional plattform. Nordkalottrå-
det er i hvert fall lite synlig som pådri-
ver. Det er synd, for her ligger et poten-
siale om viljen finnes. 

Realiseringen av en moderne og robust
nordnorsk og nordkalottisk jernbane-
korridor Trondheim  Tromsø, og sam-
menføring med det svenske og indi-
rekte det finske stamnettet over 
Narvik, må tillegges større vekt enn 
hva den pågående utredningen synes å 
legge opp til. Om utredningen enda en 
gang stryper Nord-Norgebanen får vi
en utvikling hvor svenskene i 
2029/2030 har sluttført utbyggingen 
av Norrbotniabanan mellom Umeå og 
Luleå. Da har de realisert den Botniske 
korridoren gjennom Sverige og Fin-
land, mens det norske stamnettet fort-
satt slutter i Fauske/Bodø. De tapte 
systemeffektene av at respektive lands
stamnett ikke lenkes sammen over 
Narvik blir over tid et samfunnsøko-
nomisk regnestykke som må tas i 
betraktning. 

Om utredningen dømmer ned Nord-
Norgebanen kan nok Stortinget tenke
seg å komme landsdelen i møte med en
«trøstepakke». Men den må i så fall 
inneholde noen strakstiltak på infra-
struktur for å være troverdig. Jernba-
nesaken i nord har et historisk bak-
teppe hvor et nei til banen kommer til 
å kreve noe mer enn en lettvint politisk
forklaringsøvelse.

Noen forsert kompensasjon hvor opp-
rustning av Nordlandsbanen til IC-

standard i paritet med det øvrige stam-
nettet tas inn i neste rullerende NTP 
2023 kjennes ikke særlig realistisk 
uten et politisk maktskifte. Heller ikke
en snarlig utbygging av E6 og ferjefri 
Tysfjord. Hva man kan håpe på er en 
utvidet Trafikkpakke Nord med nye 
togsett, innføring av gjennomgående
nattog Bodø – Oslo («interregion 
nightliners»), utvidelse av pendeltra-
fikken (Salten og Helgeland) og en 
integrert togbusstrafikk med ekspress-
busser og sømløse overganger for rei-
ser nord for Fauske. Dessuten nødven-
dige effekttiltak for godstrafikken 
både på Nordlands- og Ofotbanen. 

Godstrafikken på jernbanen befinner 
seg i finansiell krise og det utredes stat-
lige støtteordninger for å sikre et trans-
portmarked i balanse. Målsettingen 
om mer gods fra vei til bane er i ferd 
med å reverseres. Nylig ble det lagt ned
godstogkapasitet tilsvarende 36 600 
trailertransporter. Nå kjøres årlig nær-
mere 60 000 trailertransporter på 
underdimensjonerte nordnorske veier, 
fordi vi ikke har en sammenhengende
jernbane nord for Bodø/Fauske. Om 
Cargo Net rammes av ytterligere inn-
skrenkninger kommer mer gods til å 
overføres på vei, noe som presser opp
kostnadene for å tilbakeføre godset til 
jernbanen. Det blir ingen enkel opp-
gave og politikerne risikerer å slå hull 
på kravet om at transportsektoren skal
redusere sine klimautslipp med 30% 
fram til 2030.

Flere jernbaneland over hele verden 
satser på høyhastighet/semi-høyhastig-
het. De mest framgangsrike satser 
dessuten på prosjekter for utvikling av 
neste generasjons persontog og inter-
modale systemer for godstransporter.
Om jernbanen skal fylle sin funksjon 
som navet i det landverts transportsys-
temet må Norge sammen med de 
øvrige nordiske jernbanelandene 
kunne utarbeide planer for en felles 
nordisk jernbanepakke. Da skulle for-
utsetningene for en jernbaneutbygging 
som likestiller de arktiske/subarktiske 
regionene vinne større politisk gjen-
nomslag både på nasjonalt og på nor-
disk nivå. 

Om ikke jernbanens infrastruktur og
togdriften moderniseres og utvides i 
nord mister landsdelen (og Nordkalot-
ten) både synergier og muligheter for å 
kunne ligge i rimelig paritet med resten
av landet ettersom nye teknologiske 
sprang kommer på jernbanesektoren. 
Det i en tid da kollektive løsninger med 
høy kapasitet må telle mer enn private 
og individuelle løsninger. Et transport-
system basert på drivkrefter som går ut
på at transportslagene «presser ut» 
hverandre er både ineffektivt og 
direkte urasjonelt. 

En av Nord-Norges og nasjonens stør-
ste utfordringer er å skape insitamenter 
som motvirker regional uttynning. En 
moderne nordnorsk og nordkalottisk 
jernbanekorridor er således et rettfer-
dighetskrav om politikken har som 

Nord-Norgebanen et strategisk løft
I et innlegg i Nordnorsk Debatt skriver Jarle Bakke at det savnes politisk vilje for baneutbygging i 
nord. Med få unntak (SV) fronter heller ikke landsdelens stortingsrepresentanter jernbanesaken.

Gol stasjon. Hvor lenge må Troms vente før dette blir virkelighet der?
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Det er skuffende at Granavol-
lenerklæringen ikke innfører 
modalt skifte; betydelig og
varig overføring av transport-
arbeid fra veg og luft til bane,
som en av pillarene i trans-
port- og klimapolitikken.

KJELL ERIK ONSRUD
 (leder@jernbane.no)

I forhold til Jæløyaplattformen er det
kommet til en rekke nye punkter. Den
nye plattformen ser ut som en lang 
ønskeliste. Samtidig senkes skattene 
(en prosent lavere inntektsskatt for 
2019, sammenlignet med 2018 pluss 
ev. flere reduksjoner). Dette regne-
stykket går ikke opp. For Jernbane 
foreslår at den nye regjeringen drop-
per samfunnsøkonomisk ulønn-
somme prosjekter slik som Ringeriks-
banen/E16 og E18 i vestkorridoren. 
Prosjektene er beregnet til å koste hhv.
32 og 37 mrd. Beregnet negativ netto 
nytte er hhv. -14,2 og -29,6 mrd. Det 
vil si at pengene har en alternativ 
anvendelse.

På transport og klima er den nye 
regjeringserklæringen svært teknolo-
gioptimistisk. Det er imidlertid usik-
kerhet om det vil være mulig å utvikle
teknologi som tillater at vi oppretthol-
der dagens transportmønstre, og at 
den kan implementeres i tide til å nå 
nødvendige klimamål. Det bilprodu-
serende EU har for lengst innrømmet 
at teknologiutvikling på kjøretøy og 

drivstoff sannsynligvis ikke vil være 
tilstrekkelig for å nå klimamålene. 
Det vil også være nødvendig med 
varige overføringer av store andeler 
transportarbeid fra luft og veg til 
bane og sjø, et modalt skifte. 

Litt av EUs politikk kan man imidler-
tid finne i Nasjonal transportplan
(NTP), nærmere bestemt målet om at
30 % av godstransporter over 300 km
skal overføres til bane og sjø. Hittil 
har lite konkret vært gjort for å følge
opp for norsk jernbanes del. I praksis
legges godstog ned som følge av man-
glende lønnsomhet i bransjen. Tung-
trafikk føres fra bane til veg. 

I den nye regjeringserklæringen står 
det at balansen mellom vei og kollek-
tivtransport skal opprettholdes i tråd
med NTP. For Jernbane stiller seg tvi-
lende til løftet. Det er snart fullført et
motorvegnett i intercity på Østlandet. 
Bygging av nye dobbeltspor ligger 
langt etter. Videre motorvegplaner 
strekker seg langt utover Østlandet 
uten tilsvarende for jernbanen.

Det er positivt at erklæringa bekrefter 
løftet fra NTP om å utrede høgfarts-
baner. Vi håper det vil skje snart slik
at intercityutbyggingene kan tilpasses
høgfart i tide, og at utredninga skjer
på en mer uavhengig og uhildet måte
enn i 2012.

Firepartiregjeringen vil gi Nye Veier 
AS styrket finansiering og flere pro-
sjekter. Nye vegstrekninger skal 
dimensjoneres for trafikkvekst. Noe 
tilsvarende loves ikke for jernbaneut-
bygging.

Økte CO2-avgifter på drivstoff og 
nybil skal kompenseres slik at pris til
forbruker blir den samme som nå. 
Pådrivet for å velge alternativer til fos-
silbil styrkes neppe av dette grepet.
Granavollenerklæringen kommer ikke 
med noen tilsvarende løfter når det 
gjelder avgifter og priser på jernbane-
transport. Kjørevegsavgiften på jern-
bane skal gjennomgås, men ingen løf-
ter om at den skal ned eller bort. 
Erklæringen kunne lovet en miljøtil-
skuddsordning for godstogene slik 
NHO har krevd og AP har foreslått,
men det gjør den ikke. De fire regje-
ringspartiene kunne også tatt bort 
moms på kollektivbilletter, og gitt 
familierabatt på toget i helgene slik 
Ruter har. Det gjør de heller ikke.

Ekspressbusspolitikken er en gjengan-
ger siden 1990-tallet. Det skal bli fritt 
frem å kjøre om kapp med toget. Det 
er sløsing med ressursene å la buss 
kjøre parallelt med tog der det finnes 
ledig kapasitet på togene. Tog og buss 
skal utfylle hverandre slik at man kan
reise kollektivt så nær dør til dør som
mulig.

Satser på økt biltrafikk

4 felt og matjord under asfalt ved Gran på Hade-

land. Gjøvikbanen følger samme svingete enkelt-

spor som i 1904.

ambisjon å skape gode transportløs-
ninger for hele landet. Da ut fra prin-
sippet om relativ likevekt mellom
landsdelene. Foran overgangen til post-
oljeepoken behøver Nord-Norge og 
Nordkalotten insitament for å kunne 
vokse utover sin i stort sett ensidige 
avhengighet av råvarer og reiseliv. Intet
land blir fattigere av å investere i 
moderne og tidsmessig infrastruktur 
(realkapital) forutsatt at man anvender 

den rett, vedlikeholder og utvikler den.
En investert statlig krone i nord får 
ikke regnes lavere som samfunnsøko-
nomisk verdifaktor enn i sør. 

Oppfordringen til hele landsdelen er å 
stå samlet bak kravet om en moderne 
jernbanekorridor hele veien fra Trond-
heim til Tromsø med sidebane til Har-
stad. Da sender landsdelen signaler 
både til politikken og Jernbanedirekto-

ratet som gjennomfører utredningen. 
Norge er et rikt land og har råd til å 
ruste opp hele landet, også vår nordlige
landsdel. Moderne infrastruktur med
jernbanen som navet i et sammenheng-
ende landverts transportsystem er et av
de viktigste bidragene for å oppfylle 
klimamålene og andre samfunnskvali-
teter. Men det haster!
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Noah's Train
Den 24. Januar 2019, stoppet
et helt spesielt godstog i
Berlin; Noah’s Train. Som kjent
var det skipet Noa bygde etter 
påbud fra Gud som reddet 
hans familie og mange dyr fra
Syndfloden. I det 21. århundre 
skal godstogene yte et viktig 
bidrag med å avverge klima-
katastrofe. Derfor skal Noah’s
Train, som de europeiske 
godsbanene i fellesskap har 
satt på skinnene, virke for mer 
miljøvennlig transport.

Med sitt fargerike design er det spesielle 
godstoget lett å få øye på på sin ferd 
gjennom Europa. For hvert stopp gods-
toget gjør dekorerer gatekunstnere to av 
de opprinnelig grønne kontainerne med
fargerike bilder med tema klima- og 
naturvern.

På Bahnhof Gesundbrunnen i Berlin ble 
toget, som er det lengste mobile kunst-
verket i verden, møtt av lederen for den 
tyske jernbanealliansen Dirk Flege, mil-
jøvernminister Svenja Schulze, visepre-
sident i Verband deutscher verkehrsun-
ternehmen Joachim Berends, 
styremedlem i DB finans, gods og logis-
tikk Alexander Doll og styreleder i DB
Cargo Dr. Roland Bosch, se bildet.

Miljøvernminister Schulze benyttet 
anledningen til å bekrefte sitt engasje-
ment for en annen transportsektor. - Vi
må finne ut hvordan vi kan frakte mer
av varene på skinner, sa hun. - Togbru-
kere er klimabeskyttere, så vel i person
som i godstrafikken, understrekte DB-
styremedlem Doll. - DB Cargo sparer 
hvert år rund fem millioner tonn CO2.
Det tilsvarer årlige utslipp fra byene 
Aachen og Kassel sammenlagt, sa Ale-
xander Doll.

Noah’s Train startet i slutten av desem-
ber etter Klimakonferansen i Katowice
og kjørte via Wien til Berlin. De neste 
stoppene var Paris (5. februar) og Brüs-
sel (20. februar).

Det er Rail Freight Forward (RFF) som
står bak Noah's Train. Dette er et felles-
skap av europeiske godsbaner. Ingen 
norske jernbanevirksomheter er direkte
medlem, men Bane NOR og Entur støt-
ter dette indirekte gjennom sitt medlem-
skap i UIC. RFF har satt seg som mål at 
jernbanens andel av godstrafikken i 
Europa skal øke fra 18 % i dag til 30 % 
innen 2030. I Norge ligger andelen på 5 
%, så det gjenstår mye tilrettelegging 
fra Erna, Siv og Jon.

Godstogenes markedsandel i Tyskland
har i perioden 1995 (16,4 %) til 2017 
(16,7 %) ligget nokså stabilt. Laveste 

andel var 15,5 % i 1999 og høyeste 
18,1 % i 2011.

Diagrammene 
viser en sammenlikning av energifor-
bruk og klimagassutslipp fra ulike 
transportmidler. Tallene er basert på 
tyske forhold. Der stod fornybare kilder 
bak 36,4 % av brutto strømforbruk i 
2017. Fossile kilder er på retur men for-
syner fortsatt en betydelig andel av 
strømforbruket i Tyskland. Etter norske 
forhold ville tog kommet enda bedre ut
av sammenlikningen. Norge var for 
perioden 2001-2017 sett under ett netto 
eksportør av over 100.000 GWh 
elkraft, som kjent basert på vann og 
vind.

Foto Deutsche Bahn, Oliver Lang. Bildene viser Noah's train og lederne på Gesundtbrunnen i Berlin.
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Energieverbrauch: Die sparsame Schiene

Quelle: Allianz pro Schiene | 07/2018 | auf Basis von Umweltbundesamt
Lizenz:           Nutzung frei für redaktionelle Zwecke unter Namensnennung

Personen-Fernverkehr

*Beruht auf dem Strommix der DB Fernverkehr;
bei Annahme des durchschn. Strommixes in Deutschland: 38 g/Pkm, bzw. 1,9 l Benzinäq./100 Pkm.
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FJ er en frivillig organisasjon som vir-
ker for at jernbanen skal utføre en 
betydelig større andel av transportar-
beidet i Norge, og mellom Norge, Nor-
den og Europa. Vi anser det som nød-
vendig for å redusere skadevirkningene
på helse og miljø fra transportsekto-
ren, som en del av det grønne skiftet. 

For Jernbane mener en rask utbygging 
av jernbanen må prioriteres framfor 
tilrettelegging for enda mer fly- og bil-
trafikk.

Innmeldingsskjema på vår hjemme-
side: www.jernbane.no

Årskontingent kr 300 inkl. fire utgaver 
av vårt tidsskrift «For Jernbane» i året

Kontonr. 1254.20.33523
For Jernbane, Pb. 3455, 0406 Oslo
leder@jernbane.no

Distriktskotakt Nord-Norge: 
nestleder@jernbane.no

Distriktskontakt Hordaland og 
medlemservice: 
fjmedlem@outlook.com

VERV ET NYTT MEDLEM!
Vi oppfordrer våre medlemmer til å verve. Vervepremien er forhåpentligvis en framtid hvor mye
mer av transportarbeidet går på skinner, og mindre på veg og i lufta. Du kan rive ut denne sida, 
eller gi hele bladet videre.  

Jernbanereformen
Vi er kritisk til regjeringens jernbane-
reform. Den fører til oppsplitting i 
enda flere selskaper. Det er stor indre
avhengighet mellom de enkelte tek-
niske delene som jernbanen består av.
Dette må også gjenspeiles i organise-
ringen. Vi ønsker flere fagarbeidere på 
spor, tog og verksted.

Vedlikehold
Vi mener regjeringen bør oppfylle sine 
antydninger om at 1/3 av vedlikehold-
setterslepet på jernbanen skal tas igjen 
innen 2029. Den har lovet at ettersle-
pet ikke skal øke, men likevel er det dét
som skjer. I dag er etterslepet på ca. 19
mrd. Drift, beredskap, vedlikehold og 
utskifting av slitte komponenter er 
avgjørende for at togene skal kunne 
holde ruta.

Gods
Vi synes regjeringen bør innføre en 
miljøstøtteordning for godstogene. På 
grunn av billige utenlandske lastebiler 
og stadig nye motorvegstrekninger 
uten tilsvarende utbygging for jernba-
nen sliter godstogbransjen med lønn-
somheten. I desember måtte de legge 
ned godstog tilsvarende 36.600 lange
lastebiltransporter per år. Regjeringen 
bør også framskynde sin lovede «gods-
pakke» for jernbanen. Hittil er lite 
gjennomført.

Buss-tog
Vi mener det er feil av regjeringen å la 
ekspressbusser konkurrere fritt med
toget. Det er dårlig ressursbruk å kjøre 
parallelt dersom det er ledig kapasitet
på jernbanen. Tog og buss må samord-
nes i gode knutepunkter slik at man 
kan reise kollektivt så nær dør-til-dør
som mulig.

Investeringer
Vi foreslår at investeringene ompriori-
teres. Da kan Norge oppnå store end-
ringer på få år uten å bruke mer pen-
ger. I dag går ca. 2/3 av pengene til 
store vegprosjekter, inkl. bompenger 
og 1/3 til jernbane. Vi mener dette må 
snus på hodet.

Høgfart
Vi mener det bør bygges høgfartsbaner 
til nye byer og forbindelser; Haukeliba-
nen, Nord-Norgebanen, Gjøvik-
Moelv, Haugesund, Ålesund, Harstad 
og Tromsø bør på jernbanekartet 
innen overskuelig framtid. Det er 
spørsmål om vilje og prioriteringer. 
Gevinstene blir nettverksbygging - ta 
hele landet i bruk, kortere reisetider, 
færre lastebiler, lavere energiforbruk 
og klimagassutslipp. Kostnaden blir 
areal- og pengeforbruk, men om vi 
omprioriterer fra Avinor og Nye Veier 
AS så behøver ikke prisen bli så mye 
høyere.

FORJERNBANE
For Jernbane mener:
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Missgynna inte godstrafik med tåg
Godstransporter med tåg
minskar både absolut och i 
andel av trafiken. Det är ett 
resultat av ett konsekvent 
missgynnande (forfordeling) 
av tåg mot lastbil.

HANS STERNLYCKE
 (hans.sternlycke@jarnvagsframjandet.se)

Det strider mot riksdagens beslut att
växthusgasutsläppen från trafiken 
skall minska med 70 procent till 
2030. Nu står transportsektorn för en 
tredjedel av Sveriges utsläpp och 
tunga lastbilar för en femtedel. Exklu-
sive malmen står tågen för bara en 
åttondel av godstransporterna.

Över Svinesundsbron passerar pas-
serar 3 000 lastbilar om dygnet. Vid 
en mätpunkt norr om Malmö 5000 
tunga lastbilar om dygnet. För att 
klara trafiken behövs sexfilig motor-
väg mellan Helsingborg och Trelle-
borg. Om varje tåg tar last som 40 
lastbilar skulle det för att föra över 
den tunga lastbilstrafiken till järnväg 
behövas 125 tåg söderut och 75 nor-
rut. Till Norge går bara ett godståg 
om dagen på grund av järnvägens 
dåliga tillstånd dit. Skall vi kunna 
föra över så stora godsvolymer till 
järnväg behövs bygge av höghastig-
hetsjärnväg för att avlasta stamba-
norna.

Järnvägens brist på standard och 
kapacitet gör trafik med godståg 

långsammare och osäkrare än med 
lastbil. Logistiken för tågtransporter
har rustats ner. Terminaler byggs för 
lastbil. Mötesspår och industrispår
har rivits upp. Växlar (sporveksler) 
till industrispår har belagts med höga
avgifter. Tåget kan bara konkurrera 
om massgodset, inte om styckgodset.
Samlastning förekommer nästan inte,
utan man kräver hela vagnslaster och 
kör systemtåg från start till mål för 
samma kund.

Trots de vackra klimatmålen får last-
bilarna konkurrera på oskäliga (uri-
melige) villkor. Fusk med arbetsvill-
kor och med cabotageregler beivras 
inte (heies ikke på). Stomvägnätet 
(stamvegnettet) rustas upp för att 
klara 74 tons lastbilar, nära dubbelt 
upp mot i Europa. Signalsystemet 
ERTMS skall införas, trots att det är
instabilt och vårt ATC fungerar bra. 
Det ger tågoperatörerna dryga kost-
nader för utrustning i loken (lokomo-
tivene). Pengarna för ERTMS hade 
räckt för att rusta upp regionbanorna
till modern standard. Järnvägens ban-
avgifter höjs (forhøyes) kraftigt, men 

lastbilarna får ingen kilometeravgift.
Lågtrafikerade banor viktiga för 
industrin hotas av upprivning.  Järn-
vägens underhållsskuld (vedlikehold-
setterslep) fylls inte igen. Vi får 
solkurvor (solslyng), nedrivna kon-
taktledningar, växelfel (sporveksel-
feil) och signalfel. Kraven på doku-
mentation är 16 gånger högre än för 
vägtransport. Kapacitetsbristen ger
godstågens kostsam ”skogstid” (ven-
tetid på sporet), nödtvungna stopp för 
att släppa fram persontågen. Med 
mindre åtgärder (tiltak) kunde mycket
av det avhjälpas.

Missgynnandet (forfordelingen) gör
järnvägen, det potentielt snabbare tra-
fikslaget, långsammare än lastbil.
Med bra järnväg skulle godstågens 
hastighet kunna öka till 120 km/t och 
tillåta 160 för lätta snabba godståg. 
Med småcontainrar kunde de lastas 
med truck direkt från perrongen. 
Långtradarna (trailere) bör åka tåg. 
Det skulle åkarna (lastebileierne) och 
trafiksäkerheten tjäna på och osund 
konkurrens från utlandslastbilar
skulle minska.

Det vore bra företagsekonomiskt och 
samhällsekonomiskt lönsamt att åte-
rupprätta järnvägen som huvud-
transportmedel, anpassa logistiken
för dét och stoppa samhällets gyn-
nande (fremme) av lastbil. Behovet av 
underhåll (vedlikehold) och investe-
ringar i infrastrukturen skulle minska 
och transportkostnaderna bli lägre.

Hverdag på E6 sør for Oslo.

Innkalling til Årsmøtet 2019
Medlemmene kalles med dette inn til 
årsmøte i For Jernbane. 

Årsmøtet avholdes onsdag 10. april hos
NSB AS. Adressa er Schweigaardsgate
23, 0191 Oslo. Bygget ligger inntil 
sporområdet på Oslo S, på nordsida. 
Tog til Oslo S. 

Nærmeste buss/trikkeholdeplasser er
Oslo Galleri og Munkegata. Ca. 300 m 
å gå.

Dørene er åpne fra kl. 17. Vi begynner 
kl. 17.30 med foredrag om NSBs omstil-
linger som følge av Jernbanereformen. 
Årsmøtets formelle del begynner ca. kl.
18.30 og avsluttes seinest kl. 20.30.

Årsmøtet skal behandle Årsberetning, 
Årsregnskap, forslag og foreta tillits-
valg. Årsmøtedokumentene blir lagt ut 
på www.jernbane.no - Om oss - Valg/
Årsmøte ettersom de blir klare. 

Forslag for behandling på Årsmøtet 
sendes til leder@jernbane.no eller For 
Jernbane, Pb. 3455 Bjølsen, 0406 Oslo.
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Hittegods
Jeg sendte inn spørreundersøkelsessvar
på nett i dag 17. januar 2019. De som
svarte på telefonen i SJ og i Sodexo var 
flinke og vennlige.  Men jeg synes hele 
hittegodssystemet er forferdelig. 
Sodexo - firma for hittegods på de 
svenske jernbaner. 

Her er min opplevelse: En halv time 
etter ankomst Oslo S kom jeg tilbake 
til stasjonen for å spørre om posen jeg 
hadde glemt på hattehyllen på SJs tog 
fra Stockholm. Det var om kvelden. 
Ingen å spørre. Neste morgen før kl. 
05.45 kom jeg atter tilbake til det 
samme toget, som skulle returnere til
Stockholm, for å spørre personalet 
ombord om posen jeg hadde glemt. 
Svaret: Nei, det er ikke vi som rydder 
toget og hittegods blir sendt tilbake til
Stockholm. Hva då?? Jeg reiste jo til 

Oslo og skal ikke reise tilbake til 
Stockholm!

Hvorfor kan ikke SJ og Bane Nor sam-
arbeide slik at personalet på SJ-tog kan
legge inn hittegods i en luke på Oslo S 
når Hittegodskontoret i Oslo er stengt?
Om det er en svenske eller nordmann
eller amerikaner som har glemt noe på 
toget, så må man jo anta at vedkom-
mende våkner neste morgen i Oslo og
ikke i Stockholm! Og hvorfor har ikke
Bane Nor en eneste person som kan 
svare på spørsmål på en stasjon hvor 
det er tusen reisende også om kvelden 
når billettluken er stengt?

Hvem jeg deretter kontaktet:
1. SJ-servicetelefon. Det tok mer enn 
en halv time å få kontakt. Jeg forstod
først ikke nedtellingssystemet for ven-

tetid på telefonen 9 8 7 6 5 4 3 2 1 og
så var det samme nedtelling om igjen 6
ganger. Det burde ha vært 59 58 57 
osv. ned til 0. SJ-personen som tilslutt
svarte var vennlig.
2. Jeg måtte ringe Sodexo. Personen 
der var også vennlig.
3. Jeg måtte gå til Sodexo på internett,
etter en time på telefonen til ingen 
nytte.
4. Tilbakemeldingene fra Sodexo på 
e-mail var godt forståelige.

Konklusjon: Jeg var den siste av pas-
sasjerene som forlot togvognen på 
Oslo S. Posen med innhold til en verdi
av ca. 5000 kr. ble aldri funnet. 

Rolf Solheim

FOR
JERNBANE


